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INTRODUCCIÓN 
 
Llevo ya diez años trabajando en el área logística para una organización en la cual 
su razón de ser es la salud y el bienestar de la gente; su objetivo es dinamizar y 
energizar los mercados en los que participa y su misión es maximizar el valor de la 
compañía para la comunidad y demás grupos de interés a través de producir y 
comercializar productos y servicios en diferentes áreas. Para que esto sea viable, 
el transporte de carga terrestre se convierte en factor determinante, pues allí no 
solo está la finalización de los esfuerzos de la organización en todas sus fases; de 
nada serviría el desarrollo de los productos, mercados, clientes, mercadeo y 
publicidad entre otros si el producto no logra ser exhibido en los puntos de venta y 
que el cliente pueda acceder a ellos, por otra parte se encuentra un importante 
componente del costo , fundamental para ser competitivos e indicador de la 
eficiencia de los procesos. 
El transporte de carga terrestre es por sí mismo generador de empleo, de servicios 
suplementarios como el embalaje, cargue, descargue, almacenaje y otros como 
los seguros, es un factor determinante en la competitividad, en términos de 
calidad, oportunidad y tiempo, así como en el posicionamiento de los productos a 
través de la cobertura a las regiones más aisladas de la geografía nacional, este 
último de resaltar como éxito y razón del cumplimiento de los objetivos más 
arriesgados si hablamos de ventas.  
 
Durante este tiempo, el país ha afrontado por lo menos cinco paros 
transportadores dos de ellos de incalculables daños a la economía, con 
duraciones de 23 días en 2008 y 16 días en 2003, en un país donde el 99 % de la 
carga se mueve a través de este medio, pues alternativas como lo fluvial, férreo e 
incluso aéreo no marcan diferencia o no existen, en un ambiente jurídico¹ amplio, 
obligan un reconocimiento de sus causas, un análisis del conflicto que se vive, una  
 ¹T Ley 105 de 1993, Ley 336 de 1996, Ley 769 de 2002 y Código de Comercio. 
 
reflexión sobre las decisiones tomadas (el comportamiento de los fletes en 
Colombia para la distribución de carga), observar su desarrollo y proponer 
alternativas prospectivas y sostenibles como parte de la solución, esto al interior 
de las organizaciones y dirigido a los altos gerentes quienes al final tienen en sus 
manos la resolución de los temas y la forma de blindar la economía de sus 
negocios frente a la detención de actividades por parte de quienes deciden que el 
modelo no funciona. 
Este trabajo busca de manera breve mostrar la evolución de las relaciones 
económicas entre generadores de carga y transportadores en la última década, 
mostrar el vinculo entre los actores del proceso y los requisitos desarrollados en la 
actualidad incluidos aquellos que buscan optimizar el proceso del transporte de 
mercancía, hay que reconocer que el sector de transporte de carga por carretera 
se caracteriza por la democratización de la propiedad del parque automotor, según 
el ministerio del transporte en 2005, el 76,1% es propiedad de personas naturales, 
el 16,8% pertenece a empresas privadas y el 2,55% es propiedad de empresas de 
transporte², de las cuales sólo 8 de ellas poseen más de 100 vehículos, quienes 
parecen ser los mayores beneficiados de la regulación actual. 
 
La dinámica de los mercados exige flexibilizar las posiciones de quienes 
intervienen en el proceso, no permitir la modernización de los equipos utilizando 
los ya obsoletos con más de treinta años de servicio o desconocer los costos 
generados por demoras y demás gastos que de ella se deriven o aquellos que 
ocasiona la conducción de la mercancía como son el cargue y descargue o los 
agregados por ejemplo ayudas logísticas, seguridad, comunicaciones etc. No 
favorece la creación de acuerdos de largo plazo. 
 
Este ensayo trata de cómo armonizar las relaciones económicas de todos y cada 
uno de los integrantes de la cadena, de acuerdo con principios de eficiencia, 
sostenibilidad, desarrollo y competitividad del sector, no solo las consideraciones  
 
²El decreto 173 de 2001, por el cual se reglamenta el Servicio Público de Transporte Terrestre Automotor de Carga, 
establece los requisitos para la habilitación de empresas de transporte público terrestre automotor 
de tipo económico que veremos adelante, deben ser tenidas en cuenta las 
condiciones políticas y sociales, también ocupan un sitio muy importante en la 
toma de decisiones relacionadas con el transporte de carga. La creación de valor 
en las mesas de negociación se convierte en un factor preponderante a la hora de 
resolver este conflicto; una alternativa es incluir el concepto de responsabilidad 
social y con él trabajar la resolución del tema en favor de todos.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
I. ANÁLISIS DE LA ESTRUCTURA JÚRIDICA QUE REGLAMENTA LAS 
RELACIONES ECONÓMICAS ENTRE GENERADORES Y 
TRANSPORTADORES HOY 
 
En el marco de la ley hoy, las relaciones económicas entre la Empresa de 
Transporte y el Propietario del Vehículo, están reguladas por la Resolución 888 de 
2006 del Ministerio de Transporte (ANEXO 1), donde se establecen los valores 
mínimos (Tabla de Fletes entre cada origen y destino) que la empresa debe 
reconocer al propietario del vehículo por la movilización de la mercancía objeto del 
contrato de transporte. Sin embargo, en la práctica se presentan ineficiencias en el 
cumplimiento y control efectivo de dichos valores, lo cual ha generado brechas 
entre los costos operativos, los valores efectivamente pactados para la 
movilización y los valores establecidos por la Tabla de Fletes. 
 
Con el ánimo de explicar de manera adecuada la situación, iniciaré diciendo que 
esta actividad cuya finalidad no es otra que la de movilizar objetos, mercancías, 
productos entre dos lugares, ocupa un lugar muy importante dentro de la 
economía no solo nacional sino mundial, de tal forma que esbozaré un marco de 
referencia de la actividad del transporte en la economía nacional; en los 
comienzos de este marco legal pongo en consideración diferentes aspectos; en el 
segundo capítulo incluiré un concepto que desde mi punto de vista no ha sido 
considerado de manera adecuada por los diferentes actores: “LA 
RESPONSABILIDAD SOCIAL”. 
 
Con un 5.5% promedio en la participación del PIB³, ver grafico 1, durante los  
últimos años y una generación de carga anual superior a las 125 millones de 
toneladas, donde los costos logísticos alcanzan un 18.6% sobre las ventas totales, 
muy por encima de economías como la norteamericana que alcanza al 8% y aún  
 
³El producto interno bruto (PIB) es el valor total de la producción corriente todos los de bienes y servicios de un país, 
durante un período de tiempo determinado, que por lo general de es un trimestre o un año. 
distantes de otras como la centroamericana y de nuestra propia región andina que 
llega al 14%, ver grafico 2.  
 
PORCENTAJE DE PARTICIPACIÓN EN EL PIB POR AÑO 
 
Fuente: Elaboración DNP, con base en cifras del DANE 
GRAFICO 1 
 
El servicio de transporte de carga por carretera es un factor determinante para la 
competitividad del país, no sólo por su incidencia dentro de los costos de las 
mercancías, sino por ser la principal alternativa para su movilización; ya en la 
introducción de este trabajo mencione, que el 99% de la carga se mueve por este 
medio, dando una primera idea de lo necesario que se convierte implementar 
acciones que aseguren la prestación de un servicio seguro y eficiente. 
 
Lo anterior implica, una organización alrededor del negocio, es decir una 
Estructura organizacional del sector de transporte de carga por carretera y que 
está definida por la normatividad vigente, en la cual se reconocen los diferentes 
actores de la cadena. Como se muestra en el Gráfico 3, la cadena productiva la 
conforman: el generador de la carga, la empresa de transporte, el propietario del 
vehículo y el conductor del vehículo; otros agentes involucrados en esta cadena 
son el destinatario de la carga y las entidades gubernamentales, que de acuerdo 
con su naturaleza inciden en la operación del transporte; adicionalmente, en el 
caso de las operaciones de comercio exterior, intervienen las sociedades de 
intermediación aduanera, así como los puntos de confluencia tales como los 
puertos marítimos y fluviales, los centros de consolidación de carga, zonas francas 
y almacenes de depósito, entre otros. 
 
 
Fuente: Banco Mundial, 2005 
GRAFICO 2 
 
Estructura Organizacional del Sector 
 
Fuente: Elaboración DNP  
GRAFICO 3. 
 
 
1.1 ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL DEL SECTOR 
Para el año 2006 según datos de COLFECAR4, la facturación del gremio ascendió 
a los 7,2 billones de pesos con un incremento con respecto del año anterior por 
encima del 13%, esto por movilizar las 124 millones de toneladas generadas por la 
industria y el comercio en el mismo año y que de igual forma crecieron por encima 
del 10% en el mismo periodo. Es este otro argumento para resaltar la importancia 
del sector, el valor mencionado implica una muy buena cantidad de intereses 
alrededor de participar en esta torta y es así como se ha desarrollado la estructura 
descrita  y que analizaré adelante en busca de  presentar a cada uno de los 
actores de la cadena.  
1.2 GENERADOR DE CARGA 
La economía en general se mueve a través de la fabricación y comercialización de 
productos en diversos sectores, ellos son el manufacturero, el agrícola, el minero, 
el pecuario, entre otros no menos importantes como por ejemplo los químicos, 
ellos son quienes remiten la carga a sus clientes, para el año 2006 la cifra de 
carga ascendió a 124,11 millones de toneladas ver GRÁFICO 4. 
Pienso que el generador es el motor del asunto, sin embargo, es quien inicia el 
desequilibrio, pues en muchos casos aún contrata con empresas no habilitadas, 
no exige mínimos de calidad a las empresas que contrata y mantiene vínculos 
directos con propietarios o conductores quienes siempre buscan la trampa, para 
pasar por encima de la norma. 
Por otra parte no solo las dificultades están adelante, también ellos no cumplen 
con mínimos de calidad, negocian con la empresa de transporte ofreciendo como 
pago máximo lo estipulado en la regulación de relaciones económicas entre 
empresa de transporte y propietario del equipo descociendo en muchos casos los 
demás gastos que ocasiona la conducción de la mercancía como son el cargue y  
 
4
 COLFECAR: Representa a las empresas de transporte quienes constituyen el 80 % de la capacidad de 
carga que ofrece el país. 
descargue o los tiempos de espera generados en ambos procesos mencionados y 
ni que hablar de valores agregados como por ejemplo las ayudas logísticas, la 
seguridad, las comunicaciones etc., que tienen un costo. Todo lo anterior sin dejar 
de mencionar los propios de la administración de la empresa de transporte, para 
los que hoy la norma obliga un 12,5% de intermediación.  
 
Otra perspectiva se genera al saber que algunas empresas no pagan a tiempo y 
terminan siendo financiadas por la empresa de transporte, entre quince y noventa 
días, no capacitan al transportador, despachan las mercancías sin que medien los 
documentos legales o peor aún lo hacen a través de un arreglo verbal con el 
conductor del vehículo. 
 
TONELADAS MOVIDAS (en millones) 2004 – 2006 
 
Fuente: COLFECAR  
GRAFICO 4. 
 
Los generadores de carga más fuertes aún van más allá y desarrollan sistemas 
propios comprando vehículos y matriculándolos en servicio público para su propia 
carga, pero luego distorsionan el servicio porque contratan el transporte de carga 
de compensación con terceros, permitiéndose incluso aceptar como pago valores 
inferiores a la regulación en ara de hacer su flota propia más eficiente. 
1.3 EMPRESA DE TRANSPORTE 
En términos de la Ley, es quien por permiso del Estado está autorizado para 
prestar el Servicio Público de Transporte de Carga; y para ello puede contratar 5 el 
servicio de  transporte. 
 
La empresa de transporte es una unidad empresarial que debe contar con la 
capacidad de combinar los recursos humanos, técnicos, financieros y de 
información indispensables para la prestación del servicio con altos niveles de 
calidad y eficiencia. Tiene la responsabilidad de llevar las mercancías 
directamente o valiéndose de otros, es decir, en vehículos propios o de terceros, 
que pueden estar vinculados permanentemente o para uno o varios viajes. Estas 
pueden ser conformadas por personas naturales o jurídicas. 
Para el año 2007 el país contaba con un total de 1.582 6 empresas habilitadas 
para prestar el servicio de transporte de carga por carretera, de las cuales el 59% 
son sociedades limitadas y el 73% están localizadas en la región andina,  
geográficamente en el departamento de Cundinamarca se encuentra el mayor 
número (491) con una participación dentro del total nacional de un 40 % de las 
empresas de carga.  
Es más, el 70% de la oferta de empresas se encuentran distribuidas en los 
departamentos de Cundinamarca,  Antioquia con un 14.02%, Valle con un 10% y 
Atlántico con un 6.07%. 
 
 
5 
 De acuerdo con el Código de Comercio, “el transporte es un contrato por medio del cual una de las partes 
se obliga para con la otra, a cambio de un precio, a conducir de un lugar a otro, por determinado medio y en el 
plazo fijado, personas o cosas y entregar éstas al destinatario”. 
6
 Esta cantidad es relativamente baja si se tiene en cuenta que en México operan más de 60.000 empresas y 
en Brasil existen más de 45.000 según el documento “Infraestructura logística y de calidad para la 
competitividad de Colombia. Banco Mundial, 2006.” 
En la práctica, existen diferentes modalidades operacionales, en donde se 
encuentran empresas organizadas con amplia capacidad técnica y financiera y 
con parque automotor propio; empresas que articulan la oferta y la demanda de 
transporte y realizan su operación por medio de la contratación de un tercero y 
empresas que se limitan a la expedición del manifiesto de carga 7 
 
Aquí encontramos también factores que afectan la cadena productiva como lo son: 
el no mejorar sus condiciones como empresa y trazar objetivos de calidad frente a 
la prestación de sus servicios, no cuentan con infraestructura logística, e 
infraestructura administrativa, que les permita cumplir las condiciones de equipo, 
tiempo, conducción y entrega pactadas. Permiten que sus conductores o 
propietarios salten de una a otra detrás de prebendas mínimas en lo económico. 
 
En cuanto al tiempo convenido de entrega las empresas transportadoras no hacen 
seguimiento al conductor para saber si se cumple con los tiempos convenidos y 
con ello no se identifican las causas del retardo y por ende no se pueden proponer 
acciones de mejora encaminadas a combatir dichas causas, en la actualidad un 
factor que afecta directamente los ciclos de los conductores esta en los 
descargues en las ciudades, más exactamente en los clientes ubicados en las 
zonas de Comercio, bien sea los abastos o aquellas que por tradición quedaron 
inmersas dentro del urbanismo de las ciudades y para las que hoy existen 
restricciones de todo tipo y en las que veo lejos una acción contundente del estado 
como lo es obligar la existencia de zonas de descargue para vehículos grandes8  
en las afueras de las ciudad como ya lo hizo y para poner un ejemplo, Valledupar, 
en donde sin importar el volumen de la carga ésta se debe entregar únicamente 
en vehículos pequeños al interior de la ciudad.  
 
7
 De acuerdo con el Decreto 173 de 2001 el manifiesto de carga es el documento que ampara el transporte de 
mercancías ante las distintas autoridades. Por lo tanto, debe ser portado por el conductor del vehículo durante 
todo el recorrido. Se utiliza para llevar las estadísticas del transporte público de carga por carretera dentro del 
territorio nacional. 
 
8
 La Resolución 4100 de 2004 reglamenta la tipología para vehículos automotores de carga para transporte 
terrestre. 
 
Otra perspectiva en este punto la tiene el intermediario o comisionista del 
transporte, que bien hace su papel ofertando un solo vehículo a varias empresas y 
ellas a su vez a varios generadores, afectando al final a varios de ellos quienes se 
quedan con sus cargas listas, pues no existe oferta real. Este fenómeno no solo 
afecta lo mencionado sino también el costo de la operación pues obviamente el va 
por un porcentaje del flete pagado por el generador. 
 
1.4 PROPIETARIO Y/O CONDUCTOR 
 
Es el propietario u operador del medio de transporte; presta sus servicios a las 
empresas de transporte, y es considerado como el que físicamente hace el 
movimiento de las cargas, es quien realmente presta el servicio a través de una 
empresa de transporte, quien lo vincula mediante un contrato permanente o 
temporal del equipo. No es una parte del contrato de transporte pero sí lo es de la 
operación necesaria para su ejecución. 
 
Indispensables en este tema, se agrupan en tres grandes bloques a saber: la 
Asociación de transportadores de Colombia (ATC), ASECARGA y La Asociación 
de camioneros de Colombia (ACC), esta última desde mi punto de vista de mayor 
incidencia en la toma de decisiones a la hora de parar pues agremia cerca del 
70% de los camioneros 9. 
COMPOSICIÓN PARQUE AUTOMOTOR 2006 
CONFIGURACIÓN 
CAPACIDAD 
OFRECIDA 
No. 
VEHICULOS 
% 
C2 974.550 162.425 83% 
C3 179.739 10.010 5% 
C4 4.679 204 0% 
C2S 28.289 1.218 1% 
C3S 872.200 22.418 11% 
TOTAL 2.059.457 196.275 100% 
Fuente: Ministerio de Transporte 
GRAFICO 5. 
 
9
 Aunque no se tiene un dato exacto del número total de propietarios de camión, las cifras sobre oferta 
incluidas en el Grafico 5 permiten hacer una estimación aproximada del porcentaje de ellos que se reúne en la 
ACC. Teniendo en cuenta que hay cerca de 100.000 camiones y que, en promedio, hay un propietario por 
cada camión (porque algunos tienen varios camiones, mientras otros comparten su propiedad). 
 
De un cálculo sencillo basado en mi experiencia, en donde un vehículo debe lograr 
en un mes realizar 6 viajes y comparando el gráfico 4 con el 5, sería fácil deducir 
que en Colombia hay sobre oferta de transporte pues la oferta de los vehículos 
llegaría a 173 millones de toneladas (caso hipotético en el que se logra la cifra de 
viajes) mientras que la industria apenas llega a las 124 millones de toneladas. Sin 
embargo, este enfoque creo es errado, las situaciones de conflicto que he venido 
mencionando en los diferentes actores y las que mencionaré para este actor, 
influyen de manera directa en las operaciones de la cadena, por ejemplo, la 
política de equipamiento en el transporte terrestre automotor de carga en 
Colombia está orientada a favorecer la optimización, modernización y 
actualización tecnológica del parque automotor, sin embargo hoy el 57% de total 
del parque automotor de carga corresponde a vehículos con más de 20 años de 
vida útil, la edad promedio del total de los vehículos de carga en Colombia es de 
24,4 años 10. Ver gráfico 6 
 
EDAD PROMEDIO DEL PAQUE AUTOMOTOR EN COLOMBIA 2007 
 
 
 
Fuente: Ministerio de Transporte 
GRAFICO 6. 
 
 
10
 Sin tener en cuenta la repotenciación que han efectuado algunos propietarios, en comparación una vida útil 
óptima usada internacionalmente de 15 años es alta. 
Mi apreciación toma fuerza si mencionamos que en el documento CONPES 3489 
se menciona: “Según estimaciones del Ministerio de Transporte, en el año 2006 se 
movilizaron un total de 129 millones de toneladas en 9,2 millones de viajes, de las 
cuales, el 93% de las toneladas se movilizaron en 116.048 vehículos de servicio 
público, con una capacidad instalada de 1.520.784 toneladas. De acuerdo con lo 
anterior, se puede observar que el parque automotor de carga en Colombia 
presenta una edad promedio alta y adicionalmente una baja utilización de los 
equipos que pueden presentarse como un indicio de un desbalance entre la oferta 
de transporte y la demanda de servicios de movilización.” 
 
Así mismo, según cálculos del Ministerio de Transporte, para el período 1997-
2004, los vehículos de carga presentaron una utilización promedio del 50% de la 
capacidad en peso y del 74% de la capacidad en volumen.  
 
Los factores que influyen en el conflicto en este caso son tantos y tan variados que 
debo listarlos, pues todas ameritan ser señaladas y atendidas por la cadena: 
 
 El propietario del equipo desconoce los alcances del artículo 991 del Código de 
Comercio, olvidándose su ligamen con la empresa por medio de la solidaridad en 
el cumplimiento de las obligaciones del contrato de transporte también 
relacionados con los artículos, 1569 y 1571 del Código Civil. 
 Contrata directamente con el remitente. 
 Algunos se niegan a prestar el servicio sin justa causa. 
 Algunos propietarios y/o conductores ejercitan el derecho de retención no 
estando facultado para ello por la ley. 
 Aceptar pagos por debajo de la tabla que regulan las relaciones económicas 
entre la empresa de transporte y el propietario del vehículo. 
 Algunos propietarios y/o conductores incumplen con la obligación relacionada 
con el manejo adecuado y distribución de las mercancías en el medio y utilizando 
los dispositivos de fijación de contenedores comprometiendo la responsabilidad 
propia y de la empresa de transporte. 
 No cuentan con la capacitación óptima para verificar las condiciones del 
embalaje. 
 En cuanto al requisito de contar con el certificado de capacitación para el 
manejo de mercancías peligrosas, no han recibido la respectiva capacitación. 
 Cuando hay problemas por faltantes, retardos etc., en muchas ocasiones toma 
decisiones inoportunas que al final lo terminan afectando. 
 No vincula el vehículo a empresas habilitadas y busca contratos directamente 
con el remitente. Cuando se vincula no tiene compromiso permanente con la 
empresa. 
 Algunos no realizan mantenimiento preventivo al equipo, ni cumplen con 
condiciones especiales del equipo para el transporte de las mercancías según su 
naturaleza. 
 
Todo lo anterior para resaltar la importancia de encontrar  medios para enmarcar 
este actor dentro de la globalidad del mundo; adelante mostraré cómo la 
sobreprotección del estado no les ha permitido evolucionar de manera adecuada, 
sacarlos de ese sentimiento que ronda en cada conversación con los 
transportadores de quienes están en total desprotección y abandono, hoy es 
fundamental  abordar de manera contundente los temas relacionados con ellos, la 
formalización de las relaciones laborales conducente a asegurar la cobertura de 
seguridad social de los conductores y propietarios, por el otro, la necesidad de 
capacitarlos en aspectos técnicos y operativos de cada uno de los agentes de la 
cadena, pues al fin y al cabo son ellos quienes cierran nuestras ventas. 
 
1.5 DESTINATARIO DE LA CARGA: 
 
Es la persona natural o jurídica a quien se envía la mercancía. Una misma 
persona podrá ser a un mismo tiempo remitente y destinatario, en las condiciones 
de hoy, considero que en sus manos también existen otra buena cantidad de 
tareas a resolver, reconocer su papel y si no cada uno por lo menos sus 
agremiaciones como FENALCO, deben intervenir, pues sin saberlo son los 
detonantes del conflicto al no reconocer los costos por demoras y los gastos en 
que incurre, una vez la mercancía llega a sus bodegas y no se recibe, para ellos el 
transporte no es un factor importante en sus organizaciones y es visto como la 
cenicienta, creo que poco o nada les importa su papel en el contrato de transporte. 
 
El destinatario incluso abusa de su posición dominante frente al servicio de 
transporte, de revisar el descargue, las condiciones del mismo, las zonas de 
recibo, los horarios de recibo, la organización de los mismos y la aplicación de 
mejores prácticas en lo relacionado con el manejo de los inventarios y su 
reposición.  
 
1.6 ENTIDADES GUBERNAMENTALES 
 
Las instituciones públicas colombianas relacionadas con la operación del 
transporte de carga por carretera se encuentran distribuidas en tres frentes de 
acción, la planificación y formulación de políticas a través del Ministerio de 
Transporte, el control y seguimiento a la actividad a través de la superintendencia 
de Puertos y Transporte y otros servicios conexos, en el ámbito de su jurisdicción 
y competencia, como la DIAN y los operadores portuarios. 
 
1.7 LA HISTORIA DEL CONFLICTO 
 
En los años 90, el estancamiento de los precios generado por la expansión del 
parque automotor empezó a crear inquietud entre los camioneros y sirvió como 
punto de partida a un extenso debate entre las diferentes instituciones 
relacionadas con el tema, especialmente las asociaciones gremiales como 
ASECARGA, ACC Y ATC 
 
Fueron estas organizaciones quienes lideraron el debate en torno al crecimiento 
de la oferta de transporte y la consiguiente caída de los precios. Quienes 
prestaban el servicio percibieron en las nuevas circunstancias del sector un 
proceso de arrebato del mercado a los camioneros establecidos, quienes no 
podían competir contra vehículos nuevos de menores costos. Desde su 
perspectiva, la situación del mercado se podía definir como sobreoferta e 
implicaba la necesidad de buscar mecanismos para evitar la baja de los precios. 
Los propietarios de vehículos también argumentaron que ellos fueron los únicos 
afectados por la creciente capacidad de carga, mientras las empresas seguían 
teniendo elevadas rentabilidades. 
 
En octubre de 1996 se firmó el convenio que establecía criterios para la fijación de 
las tarifas, cuyo pilar era el pago de unos fletes mínimos, esto desencadeno una 
serie de acciones para evadir el acuerdo, el cual desconoció las características de 
organización industrial del sector, como lo son:1) el Estado debe regular el 
transporte, 2) el transporte es servicio público esencial, 3) el gobierno busca 
armonizar las relaciones entre transportadores y las empresas, 4) el Estado debe 
garantizar las relaciones equitativas entre los involucrados en el servicio. Las 
condiciones de competencia, eficiencia y bienestar económico. 
 
En 1997, el Ministerio de Transporte realizó el estudio de costos requerido por el 
Decreto 1150, en el cual determinó los gastos en que se incurre por la operación 
de camiones, y precisó su valor. Dependiendo de la categoría del vehículo, la 
investigación estableció el monto de sus costos fijos mensuales y de sus costos 
variables por kilómetro recorrido, antes del pago de peajes. Es decir, el costo 
tonelada - kilómetro fue determinado por los costos de operación relacionados con 
las distancias entre un origen y un destino.  
 
Para el primer trimestre de 2003 el costo promedio tonelada kilómetro para 
vehículos C2 es de $251,09, para los vehículos C3 es de $218,68 y para los 
vehículos tracto camión CS es de $129,36. Además el costo de operación 
vehicular por unidad de carga movilizada disminuye proporcionalmente a la 
disminución de los tiempos de espera, al aumento de la velocidad promedio del 
vehículo y al incremento de la disponibilidad de tiempo en el mes para ejecutar la 
operación. 
 
En un análisis meramente económico resulta claro que el esquema de regulación 
impuesto introdujo graves distorsiones en el mercado del transporte de carga por 
carretera que como tal debe responder a la oferta y demanda del servicio 
favoreciendo las rentabilidades en algunas rutas y penalizando otras, de tal forma 
que se afecta la preferencia por cubrir diferentes recorridos de una forma que es 
por completo artificial. Un ejemplo, de hoy es la trayecto hacia el Valle del Cauca. 
El gobierno asume un control de precios que implica una tasa de retorno mucho 
mayor para este viaje que para los demás. Esto estimulará el crecimiento de la 
oferta en ese recorrido, es decir, los transportadores la prefieren sobre otros 
porque es más rentable operar en él. El conflicto es evidente: la regulación generó 
una mayor oferta en un rumbo con poca demanda, creando un exceso de oferta. 
Ante éste, los dueños de camiones empezarán a competir por quedarse con la 
demanda de la ruta y terminarán por violar la regulación para poner fletes menores 
que aseguren su porción de mercado. 
 
Otra particularidad de la tabla de fletes es que está diseñada de tal forma que 
protege con especial atención a los camiones más viejos. Esta protección es 
perfectamente compatible con los intereses de las agremiaciones de 
transportadores, que han expuesto repetidamente el argumento de que la entrada 
masiva de parque automotor al país estaba permitiendo que nuevos vehículos 
arrebataran el mercado a aquellos que prestaban el servicio previamente, pero 
también atiende los requerimientos de la contraparte favoreciendo a los usuarios 
del servicio en trayectos largos, frente a los que contratan recorridos cortos. Los 
recorridos de las ciudades industriales a los puertos se encuentran entre los más 
largos, lo que podría implicar incentivos para que grupos de usuarios organizados, 
como la ANDI. 
 
Es importante anotar que la influencia de los grupos de interés no implica 
necesariamente que el marco regulativo sea por completo ajeno a consideraciones 
de eficiencia. Por el contrario, las políticas que benefician a algún grupo pero 
implican elevadas pérdidas de eficiencia afectan el bienestar de otros sectores, 
que tienen incentivos para luchar en contra de ellas. De esta forma la acción 
política puede propiciar el logro de una mayor eficiencia (Becker, 1983). 
 
II. LA RESPONSABILIDAD SOCIAL EMPRESARIAL COMO CAMINO A LA 
SOLUCIÓN 
 
La Responsabilidad Social es desde mi punto de vista una opción, pues esta 
tendencia mundial considera de manera amplia la respuesta que tiene una 
empresa o una entidad, frente a los efectos e implicaciones de sus acciones sobre 
los diferentes grupos con los que se relaciona (stakeholders o grupos de 
interés).aquí las empresas ya no son prestadoras de servicios, los conductores o 
propietarios no son una máquina más, los destinatarios reconocen el valor de 
quienes a través del esfuerzo depositan en sus bodegas los productos que les 
permiten desarrollar negocios prósperos. De esta forma los generadores, 
empresas y destinatarios son socialmente responsables cuando las actividades 
que realiza el transportador se orientan a la satisfacción de necesidades y 
expectativas relacionadas con la actividad comercial, que los une, incorpora y va 
más allá en temas como el cuidado y preservación del entorno, específicamente el 
manejo de biocombustibles o el manejo de sustancias peligrosas tan necesarias 
en algunos sectores. 
 
La Responsabilidad Social atraviesa y obliga el paso por diferentes escenarios de 
actuación no solo de las empresas, si no de aquellos quienes las conforman. 
 
Desde el punto de vista normativo, hace referencia al conjunto de leyes y normas 
generales que las diferentes instancias del estado dictan para regular el 
funcionamiento de las empresas, los mercados y la competencia. Dota al estado 
para poder incorporar conceptos sociales y políticos en las decisiones permitiendo 
no solo observar lo económico, para lo que no se desconoce su valor, pero que 
busca equilibrar las cargas de la sociedad. 
Desde el punto de vista Operacional, obliga la búsqueda de los factores que 
permitan que las empresas y actores de la cadena produzcan un servicios de 
acuerdo a sus objetivos de la sociedad en general. 
 
En la perspectiva de lo Económico, maximiza los recursos relacionados con la 
creación de valor y rentabilidad del capital e inversiones, minimiza los costos, 
precios, y tarifas en busca de mejores  prácticas de mercado. 
Desde el punto de vista Social, debe redundar en beneficio social, en el que actúa, 
de modo transparente, honesto permitiendo contribuir a la calidad de vida y el 
bienestar de la sociedad. 
 
En la observancia de loa ambiental, compromete a todos en disminuir 
considerablemente el impacto ambiental, en la protección del medio ambiente y el 
desarrollo sostenible. 
 
En general, el concepto de Responsabilidad Social Empresarial crea un ambiente 
de corresponsabilidad en un entorno donde parece los interés individuales han 
prevalecido sobre los generales, corresponde con una visión integral de la 
sociedad y del desarrollo que entiende que el crecimiento económico y la 
productividad, están asociados con las mejoras en la calidad de vida de la gente y 
la vigencia de instituciones políticas democráticas y garantes de las libertades y 
los derechos de las personas. Igualmente, asume que el fin general de la 
economía es proporcionar bienestar a la sociedad y que dichas demandas 
sociales se expresan insuficientemente en las normas legales, lo que implicaría un 
compromiso más profundo y exigente de los actores económicos con el resto de la 
sociedad. 
 
2.1 LA RESPONSABILDAD SOCIAL EN ESTE EJERCICIO 
 
La estructura que hemos visto puede comprometerse en este concepto e iniciar 
cada uno desde su sitio, diferentes acciones que conlleven a desarrollar un 
conjunto sistemático de políticas, programas y prácticas coordinadas e integradas 
a la operación del negocio, que soporten adecuadamente el proceso, ello permitirá 
abonar el terreno para las discusiones posteriores, permitiendo con ello en su 
momento la toma de decisiones más amplias, más comprometidas, mas 
prospectivas y creativas frente a cada una de las relaciones de la cadena 
 
En general algunas de dichas acciones están relacionadas con: 
 
Estructura Empresarial 
 
La seguridad social de los conductores de vehículos debe ser un objetivo. 
Garantizarla por parte de la empresa a la cual se encuentra afiliado o vinculado el 
vehículo, así como la del propietario del vehículo, esto se puede hacer si la 
empresa ejerce control sobre la administración del equipo, y sobre su conductor, 
no sobre el marco legal de la vinculación que no lo exige pues la vinculación es 
temporal; por el tiempo de duración de un viaje, fidelizar las flotas es una 
alternativa y el sistema hoy lo permite. 
 
Eliminar la dádiva a cambio de asignar las operaciones: como la empresa de 
transporte no cuenta con la disposición de los vehículos, los funcionarios de éstas, 
llamados despachadores, son los encargados de localizar o ubicar los 
conductores, en donde generalmente se hacen a un grupo de ellos, recibiendo 
este valor, que muchas veces es voluntario por parte del conductor. Esta práctica  
debe ser prohibida en todas las empresas. 
 
Diseñar un plan en el que el transportador se sienta participe de las operaciones 
donde el propietario del equipo se acerque a la empresa y bajo nuevos esquemas 
de vinculación, en los que ambas partes gocen de los beneficios y oportunidades 
que ofrece el mercado de la carga, garanticen movilización de la carga, generen 
fidelidad en un esquema gana - gana, convirtiendo al propietario en un verdadero 
aliado de la empresa. 
 
Estructura Económica 
 
Ya hemos tocado el tema económico, como el más álgido de esta discusión; lo 
que se pretende es que desde el punto de vista de la Responsabilidad Social 
Empresarial se diseñe una estrategia que permita a los integrantes de la cadena, 
generar una cultura que garantice la sostenibilidad del sector y armonice las 
relaciones económicas, con el objetivo de orientar los esfuerzos a mejorar la 
competitividad del sector como respuesta a las necesidades del país. 
 
Relaciones Comerciales 
 
El principio de cualquier negociación es la existencia de beneficios entre quienes 
la realizan y para el caso del transporte de carga, el generador de carga, la 
empresa de transporte y el propietario del camión deben obtener beneficios de su 
actividad. 
 
El generador, debe obtener la posibilidad de estar en el mercado con su 
mercancía en buen estado, en el lugar y sitio previsto en las condiciones que el 
consumidor lo requiere, con un precio final del producto de tal manera que permita 
su permanencia en el mercado. 
 
La empresa de transporte como coordinadora de actividades y de prestación de 
servicios adicionales, debe obtener un rendimiento económico por las labores que 
desempeña y las responsabilidades que asume. 
 
El propietario del vehículo quien ejecuta la operación de transporte debe cubrir sus 
costos operativos y obtener una rentabilidad por la actividad económica que 
desempeña. 
 
Por lo anterior, el precio del transporte debe ser el resultado de la relación 
económica entre empresas de transporte y propietarios de vehículos, más los 
valores agregados que la empresa proporcione a la operación, en donde la 
relación económica entre empresas y propietarios está compuesta por el costo de 
operación vehicular más la rentabilidad  operacional, sin olvidar que el costo de 
operación es la resultante de los costos variables más los costos fijos y otros 
costos. Esta situación implica dos escenarios de negociación al interior de la 
cadena productiva de transporte. 
 
Con lo anterior queda definida la existencia de dos escenarios de negociación 
para la determinación de las relaciones económicas entre los integrantes de la 
cadena productiva del transporte. 
• Uno el de negociación entre generador de carga y empresa de transporte. 
• Otro entre la empresa de transporte y el tercero propietario del vehículo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
CONCLUSIONES 
 
La estructura jurídica que reglamenta las relaciones económicas entre 
generadores y transportadores hoy, corresponde a la actuación del estado en 
consideración a diferentes aspectos, no solo los económicos a quienes afecta de 
manera grave cada intromisión, produciendo graves distorsiones en el ambiente 
de oferta y demanda, si no también a otros factores como el político y el social. 
 
La Responsabilidad social es una herramienta importantísima a considerar y 
puede dar resultados muy importantes en el corto plazo, como lo son: el aumento 
de la productividad y la rentabilidad en toda la cadena , la confianza y 
transparencia entre los actores, la fidelidad y aprecio de los transportadores hacia 
sus empresas y generadores de carga con mejores niveles de compromiso, la 
disminución de los riesgos operacionales (financiero, calidad, seguridad y ,medio 
ambiente), la generación y profesionalización de nuevos negocios, entre otros. 
 
Todo este proceso requiere del respaldo de las instancias gubernamentales, 
quienes deben fomentar prácticas comerciales que permitan relaciones estables 
con los generadores de la carga, aprovechando posibles economías de escala, y 
desde el punto de vista operativo, la adopción de mejores prácticas de transporte y 
prestación de servicios de logística. Sin dejar de mencionar la urgente 
formalización de las relaciones laborales entre los conductores y propietarios. 
 
Por último creo que es necesario migrar hacia un esquema de regulación basado 
en el principio de intervenir sólo en los casos en que se presenten  fallas de 
mercado y para esto, debe aplicar el Índice de precios del Transporte IPT. Dicho 
índice debe reflejar la realidad del mercado, contemplar  una estructura de costos 
de operación eficiente, que sirva de base para formular parámetros de regulación 
y formulas tarifarias. Uno para la de negociación entre generador de carga y 
empresa de transporte y otro entre la empresa de transporte y el tercero 
propietario del vehículo. 
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